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Abstrakt 
Cílem bakalářské práce je zpracovat základní charakteristiky dlážděných vozovek. 
Vyjmenovat jejich výhody a nevýhody a na konkrétních příkladech poruch těchto 
vozovek pak navrhnout jejich opravy. 
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Abstract 
The objective of this bachelor thesis is to realize the basic characteristics of block 
paving, to specify theirs advantages and limitations and to suggest their repairs on 
particular examples of road damages.  
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1 Úvod 
  
 Cílem této bakalářské práce je zpracovat základní charakteristiky dlážděných 
vozovek, vyjmenovat jejich výhody a nevýhody a na konkrétních příkladech vozovek 
navrhnout jejich opravy.  
 Základní zkušenosti s určováním oprav dlážděných vozovek jsem získal účastí 
na  jejich  systematickém  měření  a  vyhodnocování  pod odborným  vedením  pana  
doc. Dr. Ing. Michala Varause v ulicích Zámečnické, Mozartové, Kobližné, Jánské, 
Starobrněnské, Masarykově, v ulici Bašty, na Zelném trhu a Jakubském náměstí v Brně.  
 Značná část práce je proto věnována analýze a návrhu oprav dlážděných 
vozovek v centru Brna.  
 
2 Historie dlažeb 
 
 Uživatelé komunikací řešili už od pradávna způsob, jakým zamýšlené plochy 
komunikací  zpevnit  tak,  aby  co  nejlépe  odpovídaly a vyhovovaly plánovanému  
účelu a koncentrovanému zatížení vozů.  
 Člověk se po celá staletí snažil vyřešit pochůznost a pojízdnost cest co 
nejjednodušším způsobem a co nejlevněji.  
 Zpočátku vypadaly silnice prostě a jednoduše, až postupem času byly 
obohacovány o další prvky jako například obrubníky atd. 
 V historii zpevněných ploch je možno sledovat, stejně jako v jiných oborech 
lidské činnosti, vývoj ve zvyklostech a možnostech používání materiálů, způsobu 
opracování i pokládky krytů těchto ploch. 
 Pro zpevnění se používalo mnoho materiálů. Nejpoužívanější materiály byly 
například štěrky, písky, dřevo nebo kámen. Ve většině případů o jejich použití rozhodla 
dostupnost zdroje a cena tohoto materiálu.  
Tam, kde docházelo k velkým pohybům lidí, zboží, dobytka a vojsk, se  obvykle  
stavěly  dlážděné  vozovky, které  odolávaly  většímu  zatížení. Zpevněné cesty se 
hlavně budovaly kolem sídel a měst, nebo jako spojnice mezi městy. 
 Na dlážděné vozovky se používal především  kámen, dřevo nebo cihly. 
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Obrázek 1 – Kamenná vozovka 
 
2.1 Dřevěná dlažba 
  
 Dřevěná dlažba je jednak dražší a jednak více podléhá nepříznivým přírodním 
vlivům než kámen. Proto se dřevěná dlažba používala hlavně jako podlaha do vnitřků 
budov,  stájí,  průjezdů a  městských  ulic a tam, kde  bylo potřeba  snížit hluk dopravy. 
Dřevo se používalo hlavně zdravé a vyschlé,  dubové,  bukové,  modřínové,  jedlové  
a borové.  Svým tvarem to  byly desky o rozměrech 200 mm x 150 mm x 80 mm. 
Bukové, jedlové a borové desky se pro větší odolnost impregnovaly kreosotem nebo 
chloridem zinečnatým. [6] 
 
2.2 Cihelná dlažba 
  
 Cihelná  dlažba  se  kdysi  používala  spíše okrajově. Její hlavní  použití  bylo  
v   městských  komunikacích,  a  to  konkrétně  na  dláždění  chodeb,  vjezdů,  dvorů  
i chodníků. Na dláždění vozovek se používaly tzv.  klinkery  zaražené do plavené  hlíny.  
 Pojmem klinker se rozumí cihly pálené až do zesklovatění a velmi pozvolna 
vychladlé.  
 V dnešní době se z klinkerových cihel staví především jak dlažby, tak obklady 
rodinných domů. [6] 
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2.3 Kamenná dlažba  
 
 Nejstarší z  kamenných dlažeb jsou štětové a valounové povrchy komunikací. 
Tyto dlažby se budovaly především ve starověku a středověku. Jako materiály se 
obvykle používaly valouny z řek, kameny z polí či kameny z lomů.   
 
Obrázek 2 – Štětová vozovka 
 
Desková dlažba se používala v menší míře a spíše pro dekorativní účely honosnějších 
budov.  Obvykle tvořila vnitřky budov, nádvoří zámků a hradů. Materiál byl obvykle 
místního původu a obvykle ho tvořily horniny jako pískovec a opuka. Oproti žulovým 
deskám měly podstatně nižší životnost, ale zase podstatně lepší zpracování. Jelikož byl 
materiál drahý, nemohl si ho dovolit každý a pro běžné cesty bohatě stačily štětové 
cesty.   
 V pozdější době se pro stavbu komunikací začala hojně používat dlažba, které se 
říkalo „Kočičí hlavy“. Jednalo se o žluto-hnědou až červenou dlažbu buď z křemence, 
nebo z čediče. Nejčastěji se používala pro dláždění silnic a cest ve městech. Jejich 
povrch často klouzal a vlivem poškození od těžké dopravy se u nich často projevoval 
lasturnatý lom na hranách.  Prvotní dlažba byla pokládána v  půlkruhovém   rastru. 
Půlkruhy  na sebe  navzájem  navazovaly a překrývaly se. Později byly půlkruhy 
nahrazeny rovnoběžným vzorem dlažby, který se později používal i u žulové dlažby. 
S kočičí dlažbou je možné se dnes setkat v historických částech měst, kde není velká 
doprava a proto nemusí být povrch silnice obnovován.  
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Obrázek 3 – Kočičí dlažba 
 
 Koncem 19. a začátkem 20. století nastal největší rozvoj v budování dlážděných 
komunikací. Došlo k velkému rozvoji automobilismu,  železnic, nastalo válečné období. 
Velké přesuny dopravy a vojsk potřebovaly kvalitní silnice. Rozvoj železniční dopravy 
umožňoval levné dodávky žuly z žulových ložisek. Spotřebitelé, jako byla města nebo 
okresy, požadovaly žulový materiál různých rozměrů, což činilo stavebním firmám 
velké potíže. Proto v roce 1931 byla vypracována první jednotná norma Dlažební 
kámen, která stanovovala jednotně název, způsob opracování, rozměry a tvar. Jednotné 
rozměry různých dlažeb se od té doby používají dodnes.  
 Betonová dlažba se začala vyrábět v 19. století drobnými výrobci. Obrovský 
rozmach betonové dlažby přišel až po druhé světové válce, kdy bylo zapotřebí obnovit 
zničenou infrastrukturu. Vyráběla se novou technologií vibrolisováním, která dovolila 
rychle vyrábět velké množství pevné a rozměrově přesné dlažby při nízkých výrobních 
nákladech. V 60. letech se rozšířila v  Německu a o pár let  nato  už  byla známá po 
celém světě,  včetně  USA.  
 V 70. letech se dlažba obohatila o barevné pigmenty a výrobní sortiment se 
rozrostl i o jednoduché tvary. Díky tomu dlažba  získala  skvělé  estetické  vlastnosti  
a stala se každodenní součástí naší reality. [5,6] 
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Obrázek 4 – Betonová zámková dlažba 
 
3 Druhy dlažeb, termíny a definice 
  
3.1 Termíny a definice dle ČSN 73 6131  
 
Dlažba - krytová vrstva pro pozemní komunikace a dopravní plochy vytvořená 
z dlažebních prvků. 
Přídlažba - jedna nebo více řad dlažebních prvků, které jsou uložené podél obrubníků  
a krajníků a tvoří část komunikace.  
Zámková dlažba - dlažba zhotovená z dlažebních prvků z betonu nebo umělého kamene 
se členitými bočními povrchy (zámky), které do sebe vzájemně zapadají. 
Kryt z vegetačních dílců - krytová vrstva  pro zpevněná  travnatá  parkoviště pro osobní 
vozidla, případně zpevnění přístupových komunikací pro ojedinělé přejezdy speciálních 
vozidel (sanitky, požární vozidla), vytvořená z vegetačních dílců. 
Dlažební prvek - prvek většinou geometrického tvaru, vyrobený z prefabrikovaného 
betonu, přírodního nebo umělého kamene. 
Vegetační dílec - plošný dílec z betonu, železobetonu nebo jiných vhodných materiálů, 
s různým systémem otvorů pro vyplnění zeminou a umožňující prorůstání a odnožování 
rostlin.                                                                                                                        
Vegetační dílec patkový - dílec vytvořený podelníky, které jsou vzájemně spojeny 
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dvěma nebo více příčníky, podelníky mají ve své horní části vybrání, tím se vytváří 
patky zpravidla obdélníkového průřezu. 
Vegetační dílec mřížkový - dílec, ve kterém je síť čtvercových, kruhových nebo jinak 
tvarovaných nepropojených otvorů, otvory mohou mít na okrajích neukončené tvary, 
což umožňuje vazbu na další dílce.  
Umělý kámen - průmyslový výrobek, vyrobený ze směsí kameniva (zpravidla 
přírodních zdrojů), přísad a pojiv, kterými může být syntetická pryskyřice, cement nebo 
jejich směs. 
Ložní vrstva - technologická vrstva zpravidla nestmelených materiálů, malty nebo 
betonu, sloužící k uložení dlažebních prvků a dílců. 
Spára - svislý prostor mezi dvěma dlažebními prvky nebo dílci. 
 
 
Tabulka 1 – Označování v technické dokumentaci [1] 
 
Označování v technické dokumentaci: značka technologie, materiál, geometrické 
uspořádání, tloušťka dlažebního prvku v mm, číslo normy. 
Příklad: Dlažba zhotovená ze žulových kostek, tloušťka 120mm, kroužková vazba 
DL; žula; kroužková; 120 mm; ČSN 73 6131. 
Dlažební prvky se ukládají do ložní vrstvy, která může být zhotovená z drobného 
drceného nebo těženého kameniva frakce 0/2, případně 0/4, v tloušťce 30 mm až 50 
mm, z suché nebo zavlhlé cementové malty MC10 v tloušťce vrstvy podle druhu dlažby 
30 mm až 50 mm, z vápenné nebo nastavované malty MVC 10 v tloušťce podle druhu 
dlažby 40 mm až 50 mm, z jiných materiálů podle speciálních požadavků. Podkladní 
vrstvy dlažeb mohou být nestmelené, např. z nestmeleného kameniva, tj. ze štěrkopísku, 
štěrkodrtě, vibrovaného  štěrku.  Dále pak mohou být z mechanicky zpevněného 
kameniva a mechanické stabilizace, nebo stmelené, jako např. ze stabilizovaných zemin, 
z obalovaného kameniva, nebo z kameniva zpevněného cementem popřípadě ze štěrku 
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částečně vyplněného cementovou maltou. Horní plocha podkladní vrstvy musí být 
provedena ve sklonu, v kterém by dlažba měla být zhotovena. Celková kvalita podkladu 
ovlivňuje trvanlivost i rovnost dlažby. Nerovnost povrchu horní podkladní vrstvy nesmí 
být v podélném směru větší než 20 mm a v příčném směru 15 mm. [1,3,4] 
 
3.2 Druhy dlažeb podle materiálu 
 
3.2.1 Dlažební prvky z přírodního materiálu 
 
 Pro kryty z přírodního kamene se  používají  dlažební kostky, dlažební  desky  
a lomový kámen. Kámen použitý k výrobě dlažebních prvků z přírodního kamene musí 
být zdravý, bez viditelného navětrání a beze stop chemického nebo mechanického 
poškození.  Přípustné jsou menší odchylky struktury,  textury a barvy, charakteristické 
pro danou horninu. Hornina nesmí obsahovat větší množství pyritu, limonitu nebo 
zeolitu. Základní požadavky jsou dány minimální pevností  v  tlaku,  maximální 
obrusností a objemovou hmotností, která  je požadována vždy alespoň 2400 kg/m3. [1,4] 
 
3.2.1.1 Dlažební kostky 
 
 ČSN EN 1342 uvádí požadavky a zkušební metody pro všechny dlažební 
kostky. Jejich rozměry se pohybují od 50 mm do 300 mm, půdorysné rozměry 
nepřesahují dvojnásobek tloušťky a nejmenší tloušťka je 50 mm. Dlažební kostky 
bývají buď neopracované (štípané), hrubě opracované (např.: pemrlované,  pískované,  
upravené plamenem),  jemně opracované (např.: leštěné, broušené, řezané diamantovým 
kotoučem).  
 
Tabulka 2 – Rozměry dlažebních kostek [3] 
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Při dláždění z velkých  kostek se  kostky ukládají do řádků   na ložní vrstvu o minimální 
velikosti 40 mm. Velikost šířky spár má být do 20 mm. Při dláždění z drobných kostek 
se kostky kladou do různých obrazců (úhlopříčná, kroužková, vlnková, vějířová dlažba) 
na ložní vrstvu. Ložní vrstva nesmí  klesnout  pod 30 mm,  správně  se  navrhuje  na 50 
mm. Šířka mezi spáry má být do 15 mm. U mozaikových dlažeb je návrhová hodnota 
ložní vrstvy stanovena na 40 mm a nesmí být menší než 30 mm. Šířka spár má být do 
15 mm. [3,4] 
 
3.2.1.2 Dlažební desky 
 
 Dlažební desky z přírodního kamene musí splňovat požadavky specifikované 
v ČSN EN 1341. Tvary desek jsou čtvercové s rozměry stran 300 až 400 mm 
s tloušťkou minimálně 60 mm, obdélníkové s šířkou 150 až 1200 mm, délkou 150 až 
1500 mm a tloušťkou 80 až 100 mm nebo jiné. ČSN 73 3251 popisuje  navrhování tvaru 
a rozměrů desek, ČSN 72 1800 popisuje fyzikální a mechanické vlastnosti kamene pro 
výrobu desek. [3] 
 
3.2.1.3 Lomový kámen 
 
 Lomový  kámen  je  kámen,  který  vznikl  drcením  či  lámáním  skalní  horniny  
v  kamenolomu. Zrna mají nepravidelný tvar a různou velikost. Neopracovaný lomový 
kámen se používá jako vstupní surovina pro výrobu kameniva nebo se hodí také jako 
materiál pro zához a stavbu masivních opěrných zdí. Opracovaný lomový kámen se 
používá při dláždění břehů vodotečí,  rigolů,  svahů,  podezdívek či na stavbu 
kyklopského zdiva. [3] 
 
 
Tabulka 3 – Rozměry lomového kamene [3] 
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Tabulka 4 – Vlastnosti lomového kamene [3] 
 
3.2.2 Betonové dlažební prvky 
 
 Betonové dlažební prvky se vyrábějí především vibrolisováním. Metoda spočívá 
v uložení betonové směsi do připravených forem na vibračních deskách, kde se beton 
nejprve zhutní. Pomocí tlaku a horké vodní páry se urychluje hydratace cementu. Tím 
se dosahuje maximální pevnosti betonových výrobků, které jsou pak mrazuvzdorné  
a vodoodpudivé.  
 Dlažební prvky se ukládají na ložní vrstvu tak, aby šířka spár byla 2 až 5 mm pro 
nestmelený spárovací materiál, 8 mm pro maltové zálivky. Ložní vrstva se navrhuje 
v tloušťce 50 mm a nesmí klesnout pod 40 mm.  
 Hlavní výhody těchto dlažeb jsou pevnost, stálost, přesnost tvarů, barevnost, 
odolnost proti olejovým a benzínovým úkapům.  
 Jako nevýhoda je nižší životnost. Velmi často také horší odolnost proti působení 
chemických rozmrazovacích látek je vyvážená jejich nižší cenou. [1,3,4] 
 
Tabulka 5 – Vlastnosti betonových dlažebních prvků [1] 
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3.2.2.1 Dlažební bloky 
 
 Dlažba z betonových dlažebních bloků se v závislosti na geometrickém tvaru 
dlažebních bloků provádí s lineární vazbou (řádkovou, úhlopříčnou). 
 
 
a, běhounová vazba b, šachovnicová vazba 
Obrázek 5 – Řádkové vazby [2] 
 
a, biskupské čepice b, koruna k obrubníku c, řezané bloky u obrubníku 
Obrázek 6 – Úhlopříčné vazby [2] 
 
Nejmenší deformace vykazují úhlopříčné vazby, největší deformace vykazuje 
běhounová vazba, která je rovnoběžná se směrem dopravy. Úhlopříčné vazby jsou také 
odolnější proti otáčejícímu zatížení. Směr jízdy je na obrázku vyznačen šipkou. [2] 
 
 
Obrázek 7 – Úhlopříčné vazby, směr jízdy je vyznačen šipkou [2] 
 
Nejmenší deformace vznikají se vzorem A, nejhorší zase se vzorem C. Nicméně               
i v nejhorším případě je tato vazba nesporně lepší než běhounová ležící ve směru jízdy. 
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Úhlopříčná vazba by měla být proto navrhována jako vzor pro dlažbu pro dopravu. Tvar 
dlažebních bloků se dělí do třech kategorií:  
 
Kategorie A 
 
Kategorie B 
 
 
Kategorie C 
 
Obrázek 8 – Kategorie dlažebních bloků [2] 
 
 Kategorie A  zahrnuje  dlažbu  se  zámky na všech čtyřech stranách. To zajišťuje 
odolnost v rozšiřování spár jak v podélném, tak v příčném směru. Tyto bloky jsou 
vhodné do úhlopříčné vazby a jako jediná je tato dlažba schopná odolávat těžké 
nákladní dopravě s více než 150-ti nákladními vozy za den. 
 Kategorie B se vyznačuje zámky na dvou stranách. Tyto zámky zajišťují 
odolnost v rozšiřování spár pouze v podélném směru. V příčném směru odolnost 
zajištěná není, zajišťuje ji jen přesné doléhání bloků na sebe. Tento typ dlažby je 
vhodný na použití do běhounové vazby. 
 Kategorie  C obsahuje  prvky bez zámků. Prvky u  sebe  nic  nedrží a je 
spoléháno pouze na přesné doléhání bloků na sebe,  které zajistí stálost a nehybnost 
prvků. Kategorie B i C by měla být navrhována na lehčí dopravu, jako jsou například 
místní cesty a chodníky. [2] 
 
 
Tabulka 6 – Vlastnosti betonových dlažebních prvků [3] 
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Obrázek 9 – Ukázka typů dlažeb [2] 
 
Požadavky na materiály a vlastnosti zámkové dlažby stanovuje ČSN EN 1338. Velikost 
a tvar dlažebních bloků musí mít celkovou délku menší než čtyřnásobek tloušťky, ve 
vzdálenosti 50 mm od okraje žádný průřez, nesmí vykazovat vodorovný rozměr menší 
než 50 mm. [3] 
 
3.2.2.2 Vegetační dílce 
 
 Kryty z vegetačních dílců umožňují snadné prorůstání rostlin. Používají se na 
budování zpevněných travnatých parkovišť, stání pro osobní vozidla s omezenou denní 
dobou parkování 10 hodin pro stavby občanského vybavení, odpočívky silnic, rekreační 
a jiné druhy parkovišť, zpevněné přístupové komunikace k rodinným a bytovým 
domům, pro zpevnění zářezů a násypů svahů nebo pro vytvoření zelených pásů podél 
komunikací a mezi nimi. Ložní vrstva zabezpečuje rovnoměrné uložení vegetačních 
dílců a navrhuje se v rozmezí 50 až 100 mm. Dílce pro travnatá parkoviště musí 
vyhovovat užitnému zatížení silničními motorovými vozidly tíhy do 30 kN podle ČSN 
EN 1991-1-1. Dílce musí splňovat podmínky ČSN 72 3000, ČSN 73 6131 a TP 153. 
Největší rozměr čtvercových otvorů je 100 mm x 100 mm; největší šířka obdélníkového 
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otvoru je 100 mm a délka otvoru není omezená, největší průměr kruhového betonu je 
100mm. Největší tloušťka dílců je 150 mm, pevnostní třída betonu je C 25/30 dle ČSN 
EN 206-1, stupeň vlivu prostředí XF3. Vegetační dílce se dělí na patkový a mřížkový 
typ. V mřížkovém typu je síť kruhových, čtvercových anebo jiných otvorů, které mohou 
mít na okrajích neukončené tvary, umožňující vazbu na další prefabrikáty. Patkový typ 
je tvořen podélníky, které jsou navzájem spojeny dvěma anebo více příčníky. Podélníky 
mají ve své horní části vybrání. Tento typ je vhodnější pro růst trávy. 
 
 
Obrázek 10 – Vegetační dílec mřížkového typu [3] 
 
Obrázek 11 – Vegetační dílec patkového typu [3] 
 
Na ložnou vrstvu lze použít drobné těžené nebo drcené kamenivo frakce 0/4, písčitou 
hlínu s ekvivalentem písku EP = 0 až 10% nebo hlinitý písek s EP = 10 až 40%. 
Podkladní vrstva může být ze štěrkopísku nebo štěrkodrtě frakce 0/16, 0/22, 0/32, 
hlinitého písku se štěrkem s ekvivalentem písku EP = 25 až 40%, hlinitopísčitého štěrku 
nebo z hlinitého štěrku. [1,3,4] 
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4 Srovnání dlažeb s ostatními typy vozovek 
 
4.1 Úvod 
 
 Zámková dlažba se liší od ostatních forem povrchů komunikací tím, že  je 
vyrobená z  malých betonových bloků, které  jsou předem vyrobeny v továrně. Původně 
byly navrhnuty na ruční pokládání, ale v poslední době byl tento proces zmechanizován. 
Instalace zámkové dlažby vyžaduje sice levnější a jednodušší pokládací zařízení než 
monolitický a asfaltový beton, ale tato výhoda je vynahrazena užitím sofistikovaných 
zařízení při výrobě betonových bloků. Stejně jako asfaltová a betonová vozovka, je 
dlažba pokládaná na předem připravenou a zhutněnou podkladní a ložní vrstvu. Spáry 
jsou vyplněny pískem. Důkladné vyplnění spár a kvalitní podkladní vrstva jsou důležité 
pro dosažení uspokojující odolnosti proti deformacím dopravy. Bloky se navzájem 
opírají, otáčejí o sebe a umožňují  tak  dobře roznášet  horizontální síly  mezi  sebou. [2] 
 
4.2 Výhody dlažeb z cementového betonu 
 
Budování na těžko dostupných místech 
Ve srovnání s asfaltovou a betonovou vozovkou se  dlažba dá budovat ručně i na těch 
nejvíc nepřístupných místech, kam těžká technika, která slouží na výrobu asfaltových  
a betonových povrchů nemůže. [2] 
 
Snadná výměna poškozených kusů za nové 
Velká výhoda dlažby nad ostatními typy vozovek je v tom, že se dají poškozené kusy 
snadno nahradit novými. Není třeba nic složitě řezat, vrtat a kopat jako v případě 
ostatních vozovek, stačí jen dlažbu rozebrat a špatné kusy vyměnit. Snadná  oprava  
nenarušuje  místní  pohodu  a  klid  a výrazně  šetří  náklady na opravu a na celkovou 
údržbu  komunikace.  Po  opravě  navíc  nejde  poznat,  které  místo  bylo  opravováno.  
U asfaltových a betonových typů vozovek jsou opravy očividné a zhoršují komfort 
jízdy. [2] 
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Možnost pojezdu ihned po dokončení vozovky 
Při  výrobě  betonových komunikací  je  třeba  brát  ohled  na dobu zrání. Ta se u betonu 
pohybuje až do dvaceti osmi dní. U dlážděných vozovek trvá výroba sice déle, ale po 
zhotovení je možné ji ihned otevřít veřejnosti. [2] 
 
Odolnost dlažby proti úkapům oleje a benzínu 
Další z výhod dlažeb je její odolnost proti úkapům oleje a benzínu. Tekutiny jsou 
z velké části vsáknuty do spár a postupně se odpařují.  [2] 
 
 Estetické vlastnosti 
Asi největší výhodou dlažeb jsou její estetické vlastnosti. Z barevných bloků se dají 
poskládat různé obrázky, mozaiky, vzory či dopravní svislé značení. Značení se potom 
nemusí udržovat a natírat znovu jako v případě nátěru na asfaltových a betonových 
komunikacích. [2] 
 
Dlažba pro nevidomé 
Dlažební bloky se vyrábí i v provedení pro nevidomé se speciální reliéfní úpravou. Tato 
reliéfní dlažba se pak používá například u přechodů pro chodce jako signální a varovný 
pás. [2] 
 
Únosnost dlažby 
Únosnost dlažby se dá do jisté míry ovlivňovat volbou vazby a volbou dlažebních 
prvků. Jsou velké rozdíly mezi řádkovou a úhlopříčnou vazbou. Nejúnosnější je 
úhlopříčná vazba s dlažebními prvky se zámky na všech čtyřech stranách. [2] 
 
Nízká úroveň hluku pod 60 km/h 
Při rychlostech nižších než 60 km/h je hluk generovaný dlažbou srovnatelný s hlukem  
generovaným  asfaltovou  komunikací  na  suchých  vozovkách. Na mokrých 
vozovkách je při těchto rychlostech zhruba o 8 dB menší než na betonových vozovkách 
a asi o 10 dB menší než na asfaltových vozovkách. [2] 
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Zámkové dlažby zabraňují okamžitému odtoku vody  
Vozovky z dlaždic se liší od ostatních povrchů v tom, že jsou rozčleněny sítí spár 
vyplněné pískem. Toto umožňuje prodyšnost takovéto vozovky. Výzkumy prokázaly, 
že až 45% srážkové vody může infiltrovat povrchem zámkové dlažby. S postupem času 
se však propustnost snižuje. Při použití zazubených prvků zámkové dlažby ve srovnání 
s pravoúhlými dochází k rychlejšímu vsakování vody spárami. Ke snížení infiltrace 
vody povrchem může být dosaženo přidáním 10 % vápna do výplňového materiálu spár. 
K utěsnění spár je možné použít akrylátových těsnících postřiků na vodní bázi, 
nástřikem cca 1 l/m2. Nejlepšího utěsnění se dosáhne, když je nestmelený materiál ve 
spárách suchý. Utěsňovacím postřikem je možné dosáhnout až 50 % snížení 
množstvívody, která se obvykle povrchem vsakuje.  Obávané reflexní trhliny jsou 
eliminoványReflexní trhliny vznikají v cementem stmelených podkladních vrstvách. 
V případě použití asfaltového krytu se tyto trhliny po čase prokopírují na povrch 
vozovky a představují tak poruchu, kterou může vnikat voda do konstrukce vozovky  
a výrazně tak snížit životnost konstrukčních vrstev. [2] 
 
Vyšší životnost dlažebních prvků 
Předpokládaná životnost je vyšší než 20 let. Např. u asfaltových krytů se uvažuje 
životnost obrusné vrstvy cca 12 – 15 let. [2] 
 
Odolnost proti koncentrovanému zatížení 
Zámkové dlažby vykazují výbornou odolnost proti koncentrovanému zatížení. Proto 
byly zámkové dlažby s úspěchem použity např. na terminálových překladištích 
kontejnerů (např. Rotterdamm) a odstavných plochách, kde se očekává vysoké lokální 
zatížení. [2] 
 
4.3 Nevýhody dlažeb z cementového betonu 
 
Vysoký hluk při rychlosti nad 70 km/h 
Asi největší nevýhodou vozovek z dlažeb je malá provozní rychlost. Vozovky jsou 
navrhovány do oblastí s rychlostí do 70 km/h, jako jsou například místní a účelové 
komunikace, dopravně zklidněné komunikace obytných a pěších zón, chodníky, 
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cyklistické a pěší stezky, zastávky hromadné dopravy, odstavné ploch a celkově             
v intravilánu. Při jízdě nad tuto rychlost se výrazně snižuje kvalita jízdy, hluk od kol je 
vyšší o cca 5 až 8 dB jak u povrchů z asfaltového betonu. Na mokrém povrchu je 
intenzita šířeného hluku o 10 dB nižší jak u  betonových  vozovek a o 8 dB  nižší  jak  
u vozovek s krytem z asfaltového betonu, což lze vysvětlit tím, že na povrchu 
zámkových dlažeb zůstává méně vody. [2] 
 
Pracnost a časová náročnost výstavby  
I když je stavba dlážděných komunikací v dnešní době již zmechanizována, stále 
nedosahuje takových rychlostí jako stavba asfaltových a betonových komunikací. Toto 
je ale z velké části vynahrazeno dobou zrání těchto povrchů. [2] 
 
Prorůstání plevele mezi spárami 
Prorůstání plevele je další jednou z nevýhod dlážděných vozovek. Je to spíše estetická 
nevýhoda, než aby měla dopad na provozuschopnost a funkčnost komunikace. Tato 
nevýhoda se bude hlavně týkat příjezdových cest k domům, chodníků, pěších stezek  
a jiných cest, kde je kladen důraz na estetiku. [2] 
 
Vibrace způsobené dlážděným povrchem 
Další jednou z největších nevýhod dlažeb jsou vibrace, které způsobují svým členitým 
povrchem. Vibrace mají velký vliv na kvalitu jízdy a zvětšují amortizaci vozidla. [2] 
 
Zhoršené protismykové vlastnosti 
Použití zámkových dlažeb se jeví jako vhodné na vozovkách, kde jízdní rychlost 
vozidel nepřesahuje 70 km/h. U vyšších rychlostí se výrazně zhoršují protismykové 
vlastnosti. [2] 
 
Nutnost dimenzování silnějších podkladních vrstev 
Často se stává, že nespokojenost s trvalými deformacemi v asfaltových krytech  
na  trolejbusových  nebo autobusových zastávkách vede  k  jejich odstranění a náhradě 
dlažbou. Bohužel obvykle se i na dlažbě objeví stejné nebo vyšší trvalé deformace. 
Podkladní vrstvy vhodné pod asfaltové vrstvy, které mají nepoměrně vyšší roznášecí 
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schopnost než má dlažba, nejsou schopny roznést zvýšené namáhaní a účinek zatížení 
se přenese až na podloží, které se pak deformuje, celá vozovka se ve stopách vozidel 
zatlačuje do zeminy v podloží. Z toho důvodu je nutno počítat s nutností dimenzování 
silnějších podkladních vrstev vozovky. [2] 
 
Tabulka 7 – Srovnání hluku asfaltových a dlážděných vozovek [2] 
 
Tabulka 8 – Srovnání různých druhů vozovek [2] 
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5 Praktické posouzení dlážděných vozovek 
 
5.1 Úvod 
 
 Na základě letošní objednávky firmy „ Brněnské komunikace a.s.“ (dále 
objednatel)  bylo stanoveno posouzení příčin  poruch dlážděných  ploch na vybraných 
komunikacích v centrální části Brna včetně návrhu na jejich odstranění.  
 Posouzení se týká následujících ulic: Zámečnická, Jakubské náměstí, Mozartova,  
Kobližná, Jánská,  Zelný trh,  Starobrněnská, Masarykova (spodní část) a ulice Bašty. 
 
5.2 Konstrukce vozovek 
 
 Konstrukce vozovky jednotlivých ulic je tvořena buď řezanými žulovými 
kostkami, řezanými žulovými deskami nebo zámkovou dlažbou tloušťky 80 mm. 
Dlažební prvky jsou uloženy do lože z frakce drceného kameniva 4/8 tloušťky 40 mm. 
Pod ložem se nachází buď prolévané nebo hydraulicky stmelené podkladní vrstvy buď 
z ŠCM - štěrk prolévaný cementovou maltou, KSC - kameniva stmeleného cementem 
popř. KAPS - kameniva prolévaného popílkovou suspenzí. Pod hydraulicky stmelenou 
vrstvou se nachází vrstva štěrkodrti nebo štěrkopísku.  
 
5.3 Dopravní zatížení 
 
 Do jednotlivých ulic je vjezd vozidel většinou omezen na vozidla s povolením 
dopravní obsluhy. Z nákladních vozidel se většinou po komunikacích pohybují vozidla 
zásobující přiléhající obchody, takže se ve větší míře jedná o vozidla kategorie N1 (do 
3,5 t) a N2 (3,5 - 10 t), nelze však vyloučit  ani  pohyb vozidel kategorie  N3 (nad 10 t)  
například  při  opravách a rekonstrukcích domů nebo infrastruktury.  
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5.4 Stanovení poruch 
 
 Na uvedených ulicích byly provedeny vizuální prohlídky. V místech, kde byly 
zjištěny vyjeté koleje ve stopě vozidel, byla změřena jejich hloubka. Z nalezených 
poruch byl sestaven následující přehled: 
 
Horizontální posun řezaných kostek a desek 
Řezané kostky a desky mají hladký povrch, čímž dochází k výrazně menšímu tření mezi 
dlažebním prvkem a materiálem lože z drceného kameniva. Z tohoto pohledu má 
drsnější povrch zámková dlažba. Dále často chybí u řezané dlažby drť mezi 
jednotlivými dlažebními prvky (výplň spár), což pak v součtu napomáhá jejich 
horizontálnímu  posunu.  Absence  drtě  může  být  způsobena  strojním  vymetáním  
a vysáváním při čištění ulic. S ohledem na obdélníkový nebo čtvercový geometrický 
tvar těchto dlažebních prvků je možné je skládat pouze do řad, kde nemůže docházet 
k vzájemnému zaklínění. Kromě výše uvedeného je lepší provádět pokládku do 
betonového lože, které zajistí větší odolnost proti horizontálním posunům.  
 
Horizontální posun prvků zámkové dlažby 
Na deformační chování zámkových dlažeb má rozhodující vliv tloušťka, tvar a vzor 
kladení - vazba. Pokud jsou prvky zámkové dlažby obdélníkového půdorysu, navíc 
kladené do řad jako „cihly“, nedochází k jejich vzájemnému zaklínění. Pokud  se 
použijí prvky kategorie „A“ v úhlopříčné vazbě, dostáváme kryt vozovky s nejlepšími 
deformačními vlastnostmi. Výzkumy se dále zjistilo, že deformační chování úhlopříčné 
vazby závisí též na její orientaci ke směru jízdy. Nejlepší deformační chování má vazba 
s biskupskými čepicemi a nejhorší pak s řezanými bloky u obrubníku (viz obr. 6). 
 
Vertikální posun řezaných kostek, desek a prvků zámkových dlažeb 
Na posuzovaných ulicích se taktéž vyskytuje vertikální posun řezaných kostek a desek. 
Vertikální posun může být způsoben nerovnoměrnou tloušťkou lože z drceného 
kameniva, která je způsobena nerovnostmi na podkladní vrstvě ze štěrku prolévaného 
cementovou maltou ŠCM nebo kameniva prolévaného popílkovou suspenzí KAPS 
jakožto podkladními vrstvami. Obě vrstvy jsou tvořeny kostrou hrubého drceného 
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kameniva frakce 32/63, která se následně prolévá maltou s hydraulickým pojivem. 
Pokud není hrubá kostra kameniva provedena přesně, vznikají po prolití místa, kde se 
tvoří shluk hrubých zrn nebo naopak místa, kdy je po prolití vidět na povrchu jen malta. 
Správně má kamenivo vytvářet v maltě mozaiku. Výše popsaná místa pak mohou být 
výškově odchylná od projektu, což vede následovně k vyrovnání a proměnlivé tloušťce 
lože vlastní dlažby. V místech s příliš velkou tloušťkou lože pak může docházek 
k určitému dohutnění. Často se v těchto místech na povrch dostává voda, což vede 
k dalšímu zhoršení popsaného jevu. Častým negativním jevem při provádění výše dvou 
uvedených  vrstev  je  nevyzrání  malty,  kterou  se  provádí  prolévání  (zrání 7 dní)  
a v podstatě okamžité rozprostření lože z drtě do vlastní malty. Tím může být snížena 
únosnost celé konstrukce. S ohledem na přesnost provádění je lepší provádět 
hydraulicky stmelenou směs z míchacího centra (KSC), která se rozprostře do 
předepsaných výšek. Je nutno dodržet předepsanou dobu zrání.  
 
Popraskání dlažby 
Pokud  je  podklad  dlažby natolik erodovaný,  že  dlaždice je zcela uvolněná a při 
přejezdu vozidel dochází k viditelnému vertikálnímu posunu, může zejména u řezaných 
velkoplošných prvků dojít ke zlomení. 
 
Výron vody na povrchu 
V místě, kde dochází  k  největším  vertikálním  posunům  dlažebních  prvků, je tento 
posun doprovázen často vymýváním materiálu podkladní vrstvy vodou. Voda se 
shromažďuje na nejnižších místech podélného a příčného profilu nebo místech, kde je 
nesprávně výškově položená nepropustná vrstva z hydraulicky stmeleného materiálu. 
Jako doporučení na odstranění vody z profilu je provedení podélné drenáže dle 
následujících detailů, nebo provrtání nepropustné vrstvy - např. jádrové vývrty.  
 
Koroze povrchu řezaných desek 
Barva povrchu žul. desek je buď šedá nebo okrově hnědá. U okrově hnědé barvy 
dochází k rychlejšímu opotřebení povrchu, protože desky byly řezány z bloků z horních 
etáží lomů, kde  se nachází zvětralejší hornina  s ohledem na nasáknutí a zmrazování 
než u  šedých žulových bloků, které  pochází  z  nižších etáží nebo ze zahloubení.  
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5.5 Stanovení poruch a návrh opravy 
 
ulice Zámečnická 
· řezaná dlažba, chybí výplň spár 
· dlažební prvky 170 x 170 x 80 mm; lože frakce 4/8 40 mm, KSC I, ŠD 
· vyjetá kolej v jízdní stopě, max. hloubka koleje 6 mm 
· dlažební prvky jsou vůči sobě posunuté, příčné spáry nejsou v rovině, některé 
dlažební prvky jsou popraskané 
· řezaná dlažba je hladká → posun po podkladní vrstvě, nedochází k vzájemnému 
zaklínění prvků 
· oprava: předláždění problematických míst, uložení dlažebních prvků do lože 
z cementové malty, dosypání spár materiálem frakce 2/4 nebo 4/8 (eventuálně 
celoplošná výplň cementovou maltou). 
 
Obrázek 12 – Porušení příčných spár 
 
Obrázek 13 – Porušení příčných spár 
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Jakubské náměstí 
· řezaná kamenná deska 300 x 300 x 80 mm a 300 x 500 x 80 mm, lože frakce 4/8 
40 mm,  ŠCM, ŠP 
· v místě pojezdu vozidel chybí výplň spár, dlažební prvky nejsou rovné, jsou vůči 
sobě posunuté, v jízdních stopách vyjetá kolej až 13 mm 
· některé dlaždice jsou zlomené či uvolněné, pod vozidly se pohybují 
· díky vertikálnímu pohybu dlažebních prvků se ulamují rohy a vymývá se 
materiál podkladních vrstev na povrch 
· desky nemají jednotnou barvu, vyskytují se odstíny šedé a okrově hnědé (ze 
zvětralejšího materiálu). V některých místech jsou desky s hnědým odstínem 
porušeny povrchovým opotřebením. 
· oprava: výměna poškozených dlažebních prvků, vyrovnání v místě kolejí 
předlážděním. Uložení do cementové malty, vyčištění a dosypání spár 
materiálem frakce 2/4 nebo 4/8, pravidelná údržba (eventuálně celoplošná výplň 
spár cementovou maltou). 
· V místech, kde se vyskytuje voda, provedení jádrových vývrtů tak, aby byla 
voda odvedena vrstvou ze štěrkodrti do podélných trativodů.  
 
 
  
                                                                                Obrázek 14 –                       
                                                                                Poškozené žulové desky  
                                                                
 
                                                                                                                               
 
 
 
                                                                                Obrázek 15 – Podélná spára         
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ulice Mozartova 
· dlažba Bouzov uložená v řádkové vazbě, lože frakce 4/8 40 mm, KSC II, ŠP 
· na začátku ve směrovém oblouku hluboká vyjetá kolej 
· při pojezdu vozidel je vidět vertikální posun dlaždic 
· hloubka koleje 17 – 30 mm 
· oprava: předláždění 
· zvolení jiného uspořádání dlažebních prvků – místo řádkové vazby, úhlopříčná 
vazba s dalšími doporučeními ohledně orientace dlažebních prvků viz bod 3. 
 
 
Obrázek 16 – Pohled na ulici 
 
Obrázek 17 – Porušení geometrie dlažeb 
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ulice Kobližná 
· dlažební prvky 400 x 300 mm prokládané 200 x 200 x 80 mm, lože frakce 4/8 40 
mm, KSC I, ŠD, oboustranný dostředný sklon 
· vertikální posun dlaždic s polámanými rohy zejména nad kanalizací 
· horizontální posun dlažebních prvků, spáry bez výplně 
· díky oboustrannému dostřednému sklonu se srážková voda, která proniká 
spárami mezi dlažebními prvky po nepropustné vrstvě z KSC, dostává  
ke středovému pásu, kde se hromadí a podmáčí lože dlažebních prvků 
· oprava: provést podélnou drenáž dle detailů – viz bod 3 na obou stranách 
středového odvodňovacího pásu, předláždění míst s horizontálním posunem 
dlažebních prvků 
· vyčištění a dosypání spár materiálem frakce 2/4 nebo 4/8, pravidelná údržba 
spár, (eventuálně celoplošná výplň spár cementovou maltou) 
 
Obrázek 18 – Posun dlažby bez výplně 
 
Obrázek 19 – Prasklé dlažební prvky 
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ulice Jánská 
· dlažba 300 x 300 x 80 mm, betonové lože frakce 4/8 40 mm, KAPS, ŠP 
· zejména ve spodní části dochází k zadržení prosakující srážkové vody podkladní 
nepropustnou vrstvou KAPS, celoplošná deformace dlažebních prvků, některé 
dlaždice jsou popraskané v obou směrech, z podkladu se vyplavuje materiál 
z podkladní vrstvy na povrch 
· podobné poruchy lokálně i jiných částech úseku 
· oprava: v porušených místech vyjmutí dlažebních prvků, vytvoření odtoků 
provedením jádrových vývrtů přes hydraulicky stmelenou vrstvu, výměna 
poškozených dlažebních prvků, předláždění s uložením do cementové malty 
· vyčištění a dosypání spár materiálem frakce 2/4 nebo 4/8, pravidelná údržba 
(eventuálně celoplošná výplň spár cementovou maltou). 
 
Obrázek 20 – Lokální deformace dlaždic 
 
Obrázek 21 – Lokální deformace dlaždic 
 
36 
 
Zelný trh 
· dlažba 250 x 150, 150 x 150 x 80 mm, lože frakce 4/8 40 mm, ŠCM, ŠD 
· celoplošné deformace dlažby, pohyb jednotlivých dlaždic v horizontálním i 
vertikálním směru 
· zanesení spár 
· ve spodní části se lokálně shromažďuje voda a s materiálem z podkladu 
dlažebních prvků se dostává na povrch 
· oprava: předláždění problematických míst, provedení podélného odvodnění 
prosakující srážkové vody u levého krajníku vozovky (pohled od Masarykovy 
ulice). 
· vyčištění a dosypání spár materiálem frakce 2/4 nebo 4/8 (eventuálně celoplošná 
výplň cementovou maltou). 
 
Obrázek 22 – Podélné spáry 
 
Obrázek 23 – Pohled na ulici 
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ulice Starobrněnská 
· řezaná dlažba 
· dlažební prvky vozovky 400 x 400 x 80 mm; lože frakce 4/8 40mm, KSCI, ŠD 
· v horní části plošná deformace dlažebních prvků 
· rozevírání spár a ztráta výplňového materiálu 
· ve spodní části ztráta geometrické souměrnosti dlažebních prvků v řadách, 
rozevření spár, olamování hran dlažebních prvků 
· oprava: předláždění, s ohledem na budoucí opravu Zelného trhu a možnost 
pojezdu těžkých nákladních vozidel, uložení dlažebních prvků do cementové 
malty, výplň spár cementovou maltou (popř. frakcí kameniva 2/4 a 4/8). 
 
Obrázek 24 – Ztráta geometrické souměrnosti 
 
Obrázek 25 – Spára mezi dlaždicemi 
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ulice Masarykova (spodní část) 
· dlažební kostky 160 x 160 x 80 mm a 250 x 160 x 80 mm 
· chybějící výplň spár, lokální uvolnění 
· celoplošná deformace dlažebních prvků vedle koleje 
· oprava: doplnění chybějících dlažebních prvků, vyčištění spár, vyčištění spár 
mezi dlažebními prvky, předláždění problematických míst 
· dosypání spár materiálem frakce 4/8 (eventuálně celoplošná výplň spár 
cementovou maltou), pravidelná údržba 
· zamezení pojezdu těžkých nákladních vozidel. 
 
 
Obrázek 26 – Lokální porucha dlažeb 
 
Obrázek 27 – Ztráta geometrické souměrnosti 
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ulice Bašty 
· dlažba Bouzov uložená v řádkové vazbě, lože frakce 4/8 40mm, ŠCM, ŠP 
· vyjetá kolej až 30 mm 
· ztráta geometrické souměrnosti uložených dlaždic v řadách 
· oprava: předláždění a zvolení jiného uspořádání dlažebních prvků – místo 
řádkové vazby, úhlopříčná vazba s dalšími doporučeními ohledně orientace 
dlažebních prvků viz bod 3 
· provést podélnou drenáž dle detailů – viz bod 3 u obrubníku na straně blíže 
k hlavnímu nádraží. 
 
 
Obrázek 28 – Vyjetá kolej 
 
Obrázek 29 – Vyjetá kolej u obrubníku 
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6 Závěr 
 
 V rámci této bakalářské práce jsou popsány základní charakteristiky dlážděných 
vozovek. Je shrnuta jak jejich historie, výroba, popis, vliv vzoru dlažby na únosnost, tak 
výhody a nevýhody a srovnání s ostatními typy krytů vozovek. Na konkrétních 
příkladech porušených vozovek byly poruchy analyzovány a byla navrhnuta oprava.   
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